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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Tankentluftungseinrichtungfiir Kraftfahrzeuge 

(g) Tankentluftungseinrichtung fur Kraftfahrzeuge mit ei- g 1 

nem Kraftstofftank, einem damit verbundenen, die Kraft- 
stoffdampfe aufnehmenden Adsorptionsfilter mit einem 
LufteinlaSventil und einer Regenerierungsleitung zum 
Motor, in der eine Luftforderpumpe angeordnet ist, wobei 
in der Regenerierungsleitung (5) vor der Luftforderpumpe 
(8> ein vom Motor (7) gesteuertes Regenerierventil (9) zur 
Steuerung des Regenerierdurchflusses vorgesehen ist. 





00 
00 



CO 
CO 

o 



Hi 
Q 



BUNDESDRUCKEREI 11.99 902 062/561/1 



15 



DE 198 31 188 Al 



l 

Beschreibung 

Technisches Gebiet 

Bei Fahrzeugmotoren wird im Hinblick auf die Umwelt 
standig nach Wegen gesucht, die auftretenden Emissionen 
moglichst gering zu halten. Die Abgasbehandlung allein ge- 
ntigt. den heute ges tell ten Anforderungen nichr. rnehr. Auch 
das Austreten von leicht siedenden Krafts toffkomponenten 
aus dem Kraftstofftank soli moglichst verhinden werden. Es 
wurden deshalb geschlosseneTankentltiftungseinrichtungen 
eingefuhrl, bei denen die aus dem KraflslplTtank auslreten- 
den Kraftstoffdampfe uber eine Entliiftungsleitung eineni 
Adsorptionsfilter zugefuhrt werden. Da die Akdvkohle des 
Filters nur begrenzte Speicherrnoglichkeit besitzt, muB der 
Filter mit Umgebungsluft gespiilt und die Kraftstoffdampfe 
dem Motor zur Verbrennung zugefuhrt werden. Die Zufuh- 
rung der Kraftstoffdampfe soil in definierten Mengen von- 
statten gehen. 

Bei Vergasermotoren oder Ottomotoren mit Saugrohrein- 
spritzung erfolgt die Fordening des Kraftstoffdampfes durch 
den im Saugrohr des Vergasers entstehenden Unterdruck, 
Dieses Verfahren ist bei Direkteinspritzerrnotoren, die eine 
hohe Kraftstofferspamis ergeben, jedoch nichtin gewUnsch- 
tem Malte moglich. Aber auch bei aufgeladenen Ottomoto- 
ren ergeben sich Schwierigkeiten, da in wesendichen Kenn- 
feldbereichen im Saugrohr ein "Dberdruck gegeniiber der At- 
mosphare herrscht. Man hat deshalb nach Losungen ge- 
sucht, den Spulmassenstrom zu verbessern. 

Stand der Technik 

Durch die DE-OS 196 39 116 ist eine Tankentluftungs- 
einrichtung fur Kraftfahrzeuge bekannt geworden, bei der 
fiir die Regeneriemngsmenge eine Luftfbrderpumpe einge- 
setzt wird. Bine solche Einrichtung ist unabhangig vom Un- 
terdruck im Saugrohr des Motors. Die Luftforderpumpe 
wird mit veranderbarer Drehzahl als Dosierpurnpe betrie- 
ben. Sie kann auch als Diagnosepumpe eingesetzt werden, 
uin Leckagen zu erkennen. Eine solche Einrichtung ist je- 
doch reladv trage, da die Pumpe mit einer zu groBen Verzo- 
gerung auf Veranderungen in der Motorleistung reagiert. 

Darstellung der Erfindung 

Der Erfinder hat sich die Aufgabe gestellt, eine Tankent- 
luftungseinrichtung zu schaffen, bei der der Regenerier- 
durchrluB unabhangig von den Druckverhaltnissen im Mo- 
tor bereich ist, die dariiber hinaus sowohi bei Vollast als auch 
im Leerlauf des Motors den vorgegebenen Regenerierdurch- 
fluB sicherstellt und die auBerdem auf Veranderungen der 
Motorleistung ohne Verzogerung reagiert. Der Regenerier- 
durchfluB soli proportional zum MotormassendurchfluB ge- 
steuert werden. 

Die Losung der gestellten Aufgabe wird bei einer Tank- 
en tluftungseinrichtung fur Kraftfahrzeuge mit einem Kraft- 
stofftank, cincm daran angcschlosscncn, die Kraftstoff- 
dampfe aufnehmenden Adsorptionsfilter mit einem absperr- 
baren LufteinlaB und einer Regenerierungsleitung zum Mo- 
tor, in der eine Luftforderpumpe angeordnet ist, erfindungs- 
gemaB dadurch erreicht, dafl in die Regenerierungsleitung 
vor der Luftforderpumpe ein von der Motors teuerung ge- 
steuertes Regenerierventil zur Regelung des Regenerier- 
durchflusses vorgesehen ist. Tn Untersuchungen hat sich ge- 
zeigt, daB diese Anordnung von Regeneriervendl und Luft- 
forderpumpe Uberraschend gute Ergebnisse liefert. 

Von Vorteil ist, daB die Einrichtung bei Motorslillstand 
durch das Regenerierventil geschlossen ist. Bei Vollast und 



auch bei Teillast des Motors wird die jeweils maximale Re- 
gcncricrmcngc erreicht. Der crfordcrlichc Unterdruck im 
Aktivkohlefilter wird bei jeder Motorleistung' eingehalten. 
Regenerierventile fur die S teuerung der Regeneriermen- 
5 gen sind an sich bekannt. Sie steuem die Regeneriermengen 
meist durch eine getaktete, pulsweitenmodulierte Ansteue- 
rung in Abhangigkeit von der Motorleistung bei Motoren, 
bei denen im Ansaugrohr ein Unterdruck herrscht. Thre An- 
wendung in Verbindung mit einer Luftforderpumpe und 

to zwar saugseitig vor der Pumpe, fiihrte zu Uberraschend gu- 
ten Ergebnissen bei der Dosierung der Regeneriermengen 
und letzleres unabhangig vom herrschenden Druck in der 
Krafts tofiFzufuhrung zum Motor. 
Die Luftforderpumpe kann sowohi elektrisch als auch 

15 mechanisch angetrieben werden. Sie wird durch das Rege- 
nerierventil vorgesteuert. Durch diese Kombinadon von 
Luftforderpumpe und Regenerierventil konnen die besonde- 
ren Vorteile der Tankentluftungseinrichtung erreicht wer- 
den. So kann die Forderleistung der Luftforderpumpe in 

20 weiten Differenzdruckbereichen etwa konstant sein. 

Damit die Tankentluftungs einrichtung auch in die Leck- 
diagnose einbezogen werden kann, ist. die Luftforderpumpe 
mit einem Umschakventil zur Umkehrung der Forderein- 
richtung ausgestattet. Wie an sich aus der obengenannten 

25 Druckschrift schon bekannt, wird dadurch ein Druckaufbau 
im System erreichL und eine Leckagemessung ennoglicht. 
Danut jedoch kein unzulassiger "Oberdruck entstehen kann, 
ist zwischen den Saug- und Druckstutzen der Luftforder- 
pumpe ein Oberdruckventil angeordnet 

30 In zweckmafiiger Weise sind die Luftforderpumpe, das 
Umschaltvendl, das Oberdruckvendl und das Regenerier- 
vendl in einer Baueinheit zusammengefaBt. 

Die Baueinheit ist moglichst nahe am Motorbiock befe- 
stigt, urn die erforderlichen Leitungen zwischen Pumpe und 

35 Saugrohr so kurz wie moglich zu halten. 

Zur Unrerstutzung der T^ckdiagnose und auch zur Ver- 
besserung der Tankfullstandsbestimmung ist zwischen dem 
Kraftstofftank und dem Regeneriervendl, vorzugsweise am 
Adsorptionsfilter, eine zuschaltbare Drossel mit definierter 

40 AuslaBblTnung vorgesehen. Die Drossel erlaubt zugeschal- 
tet einen siniulierten Druckabfall. Die Durchfulirung der 
Leckdiagnose ohne und mit ausgeschalteter Drossel erlaubt 
eine Uberpriifung durch den Vergleich der Ergebnisse. Aus 
der Zeitdifferenz kann der Fullstand errechnet werden. 

45 Die Durchfuhrung der Leckdiagnose erfolgt unter Einbe- 
ziehung der Luftforderpumpe und der Vendle. Nach Ande- 
rung der Forderrichtung der Luftforderpumpe durch Akti- 
vierung des Umschaltventils bei geofthetem Regenerierven- 
dl wird der Druck in der Tankentluftungseinrichtung auf ei- 

50 nen vorgegebenen Diagnosedruck erhoht. Ein Drucksensor 
am Kraftstofftank bewirkt danach das Schliefien des Rege- 
nerierventils und die Leckrate kann mit dem DiagnosegerSt 
ermittelt werden. Zur t)berprtlfung und zum Abgleich der 
Ergebnisse kann der obige Vorgang mit zugeschalieler Dros- 

55 sel wiederholt werden. 

Anhand zweier Ausfuhrungsbeispiele wird die Erfindung 
nahcr crlautcrt. 



Kurzbeschreibung der Zeichnung 
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Es zeigt: 

Fig. 1: eine Tankendtiftungseinrichtung in schematischer 
Darstellung mit Luftforderpumpe und Regenerierventil und 

Fig. 2: eine Tankentluftungseinrichtung in schematischer 
65 Darstellung mit einem Modul aus Luftforderpumpe, Rege- 
neriervendl, Umschaltventil und "Qberdruckvendl. 
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Ausfuhrung der Erfindung 

In der Fig. 1 ist der prinzipielle Aufbau einer Tankentluf- 
tungseinrichtung 1 gemaB der Erfindung dargestellt. Der 
Kraftstofftank 2 hat eine Entluftungsleitung 3, durch welcbe 5 
die Krafts toffdampfe dem Adsorptions filter 4 zugefuhrt 
werden. Der Adsorptions filter 4 ist mit Aktivkohle verse- 
hen, an der sich die Kohlenwasserstoffdarnpfe niederschla- 
gen. An den Adsorptions filter 4 schlieBt die Regenerie- 
rungsleitung 5 an, die in das Saugrohr 6 des Vergasermotors io 
7 miindet. In die Regenerierungsleitung 5 sind die LuftfOr- 
derpunipe 8 und das Regenerierventil 9 eingefiigl. 

Luftforderpumpe 8, Regenerierventil 9 und das Luftein- 
laBventil 10 werden vom Motorsteuergerat 11 in Abhangig- 
keit von der Motorleistung gesteuert. Fiir den Regenerie- 15 
rungsvorgang wird bei Inbetriebnahme des Motors 7 das 
LufteinlaBventil 10 gebffnet und die Luftforderpumpe 8 be- 
ginnt zu fordern. Die Fordermenge der Luftforderpumpe 8 
wird durch das vom Motorsteuergerat 11 angesteuerte Rege- 
nerierventil 9 geregelt. 20 

Die Kig. 2 zeigt schematisch eine Ausfuhrungsform der 
Erfindung, mit der auch eine Onboard-Diagnose durchge- 
fiihrt werden kann. Hierfur ist zusatzlich das Umschaltvendl 
12 zur Umkehrung der FOrderrichtung eingesetzt Die Luft- 
forderpumpe 8 ist mit ihrem Einlafl 13 und ihrem Auslafi 14 25 
an das Umschaltventil 12 angeschlossen. Nach der Um- 
schaltung wird Luft aus der Atmosphare angesaugt und bei 
geoffnetem Regenerierventil 9 in die Regenerierungsleitung 
5 in Richtung des Adsorptionsfilters 4 und Krafts tofFtanks 2 
gefbrdert. Das LufteinlaBventil 10 ist geschlossen. Damit ei- 30 
nerseits ein zu hoher Druckim Kraftstofftank 2 und anderen 
Teilen der Einrichtung vermieden wird und andererseits die 
Leckdiagnose realisiert werden kann, ist der Kraftstofftank 
2 mit dem Drucksensor 15 versehen. Nach Erreichen des 
vorgegebene Diagnosedrucks wird das Regenerierventil 9 35 
geschlossen und ein eventueller Drue kab fall gemessen. 
Zwischen dem Saugstutzen 16 und dem Druckstutzen 17 der 
Luftf6rderpumpe 8 ist zusatzlich ein tJberdruckventil 18 an- 
geordnet, das bei zu hohem Druck eirieh Bypass bildet und 
die Pumpe 8 kurzschliefit Uin den Tankfiillstand exakl zu 40 
ermitteln und auch um eine sehr genaue Leckagepriifung 
durchfiihren zu konnen, ist zwischen dem Kraftstofftank 2 
und dem Regenerierventil 9 eine iiber das Absperrventil 19 
zuschaltbare Drossel 20 mit definierter AuslaBoffnung vor- 
gesehen. In der vorliegenden Ausfuhrungsform ist das Ab- 45 
sperrventil 19 mit Drossel 20 am Adsorptionsfilter 4 ange- 
schlossen. Der Diagnosevorgang erfolgt, wie weiter oben 
beschrieben, zunachst mit geschlossenem Absperrventil 19 
und wird anschliefiend nach erneutem Druckaufbau mit ge- 
offnetem Absperrventil 19 wiederholt. Aus der Zeitdifferenz 50 
zwischen der Priifung mit geschlossener und geoffneter 
Drossel 20 kann der Tankfiillstand errechnet werden. Die 
Steuerung der Luftforderpumpe 8, des Umschaltventils 12, 
des Regenerierventils 9 so wie der Absperrventile 10 und 19 
erfolgt iiber das Motorsteuergerat 11. Mit den gestrichelten 55 
Linien sind die entsprechenden AnschluBkabel angedeutet. 
Fiir dicpraktischc Anwcndung ist vorgeschen, daB die Luft- 
forderpumpe 8, das Umschaltventil 12 mit Oberdruckvendl 
18 und das Regenerierventil 9 zu einer Baueinheit 22 zu- 
sammengefaBt sind. Diese Baueinheit oder auch Modul 60 
kann auswechselbar in der Tankentluftungseinrichtung di- 
rekt am Motor 7 befestigt werden. Ihre Teile sind durch das 
strichpunktierte Rechteck umrahmt. 
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Kraftstoffdampfe aufnehmenden Adsorptionsfilter mit 
cincm LuftcinlaBvcntil und cincr Regenerierungslei- 
tung zum Motor, in der eine Luftforderpumpe angeord- 
net ist, dadurch gekennzcichnet, daB in der Regene- 
rierungsleitung (5) vor der Luftforderpumpe (8) ein 
vom Motor (7) gesteuertes Regenierventil (9) zur 
Steuerung des Regenerierdurchflusses vorgesehen ist. 

2. Tankentluftungseinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die vom Motor (7) gesteu- 
erte Fordermenge der Luftforderpumpe (8) in weiten 
Differenzdruckbereichen in der Regenerierungsleitung 
(5) etwa konstani ist. 

3. Tankentluftungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 
2, dadurch gekennzeichnet, daB die Luftforderpumpe 
(8) mit ihrem EinlaB (13) und ihrem Auslafi (14) mit ei- 
nem Umschaltventil (12) zur Umkehrung der Forder- 
richtung verbunden ist. 

4. Tankentluftungseinrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen 
Saug- und Druckstutzen (16 und 17) der Luftforder- 
pumpe (8) ein Oberdrackventil (18) angeordnet ist. 

5. Tankentluftungseinrichtung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen 
Kraftstofftank (2) und Regenerierungsventil (9) eine 
zuschaltbare Drossel (20) mit definierter AuslaBOff- 
nung fur die Bestimmung des Tankiullstandes vorgese- 
hen ist. 

6. Durchfuhrung einer Leckdiagnose mit einer Tank- 
entluftungseinrichtung nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB nach 
Anderung der Forderrichtung der Luftforderpumpe (8) 
durch Aktivierung des Umschaltventils (12) bei geoff- 
netem Regenerierventil (9) der Druck in der Tankent- 
luftungseinrichtung (1) auf einem vorgegebenen Dia- 
gnosedruck erhoht und danach das Regenerierventil (9) 
geschlossen und die Leckrate ermiftelt wird. 

7. Leckdiagnose nach Anspruch fi, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Vorgang gemafl Anspruch 6 mit zuge- 
schalteter Drossel (20) wiederholt wird. 

8. TdnkenQuflungseinrichtung nach einem der Vor- 
gange 1 bis 7 dadurch gekennzeichnet, dafl die Luftfor- 
derpumpe (8), das Umschaltventil (12), das ttberdruck- 
ventil (18) und das Regenerierventil (9) zu einer Bau- 
einheit (22) zusammengefaBt sind. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



1. Tankentliiftungseinrichtung fiir Kraftfahrzeuge mit 
einem Kraftstofftank, einem damit verbundenen, die 
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